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Abstract 
To examine the effect of the intake or exhaust pipe system in the partial load operation of a 
crankcase-compressed two司strokecycle engine， we carried out some experiments， changing the throt-
tle valve of carburetor. 
As a result， itis ascertained that the infiuence of carburetor on the matching condition of the 
inertia effect should be considered roughly as the infiuence of fiow resistance coefficient， but it is 



















供試機関記号 E -50 E -125 E -180 
シリンダ径×行程 (mm) 40 q，x39:8 55x52.5 62x59.6 
1ゴ- 程 体 積 (c) 50 125 180 
クランクE主体積 (ccat T. D. C.) 161 452 640 
圧 縮 比 7:1 7:1 8:2 
給 気 600 700 640 
ポートタイミング | 拶午 気 670 69.30 65.20 
掃 気 l 550 570 50.20 
給 気 管 径 (mm) 13.8 20 30 










K = {Q-o(V" . N/60)} x 100% (1 ) 
ここに V，:行程体積 (cc)，N:機関回転数(r.p.m.)，Q:実測せる給気量 (cc/s)であって
図←1 実験装置 (b) (a) 
図-2 示圧計
(256) 
クラ xク室圧縮2サイクノレ機関の部分負荷運転における給排気管効果について 257 
次式から求める。
Qニ c.f両扇子・や cc/s


















ぞれ C-4/4，C-3/4， C-2/4， C-1/4に固定し， 日
給気管長を広範囲に変えて給気量を測定した。 日

























機関回転数も低速側に移行することがわかる。 これらの回転数(図中の a，b， c)における給気
孔直前の管圧をみると，図-6のように給気過程における第 lIE圧波がちょうど入りきったとき
(第 1正圧波が最大のとき)，給気孔が閉じている。 乙の給気過程における第 1正圧波と最大給
気比の生成との関係は，気化器を全開とし，機関回転数や3)給気孔開口角的を変えた場合と全
く同じである。次に，同一機関回転数 (N=3000 r.p.m.)のもとで，気化器開度 (c)を変えた場





























d2 K ~ dK . K 1; J" (. P ki ，¥ 
y+2μ万 +zf=ZT(日 /k)(l一千) (2) 
ここに，ロ=To/Ti (大気温度と給気管内温度との比)， e = Vkm/Vh (クランク室平均容積と




Vh (dK/d的μ= 十一一・ l竺止!1:~\_().1 十)，2十 χLi/di十ん)4j.Li {32(が)・α2(が)
(4 ) 
ここに， ω:クランク角速度， ai:給気管系の圧力伝播速度，L包:給気管長， j.:給気管断




K = (-rie/川一九/Po・e'){l-e 凶作os)，tI+キ.sin )，tI)} (5 ) 
で与えられる。 ここに A=イ刀考二戸ーである。
次に，最大給気比を与える条件，dK/dtl=Oから， sin AtI=O， したがって
l/Z:M = .u2十(180/，吋)2 (m=lの場合) (6 ) 
の関係が求まる。 ただし，ZiM:最大給気比を与えるときの Zム時有効な給気孔開口角
である。 なお，上式から慣性効果(最大給気比の生成)を規定する因子として，慣性特性数




























(E-125， Q=6650 cc/s d戸 27mm)
150 
E -50 
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(丸型ノズjレ流量計の読み Jhoc V2) との関係を図-12に示す。 これらから各部の抵抗係数を算
出すると，ほぼん=0.05，χ=0.045，ん=0.3(E-50)， 0.27 (E-125)となり，気化器開口面積
表-2 流動抵抗係数 (μ)の比較
供相 [ 気化開 i Fii] 
ノマ イ プ 0.91 
C-4j4 1.045 
E-50 C-3j4 1.125 
C-2j4 1.36 
C-1j4 2.32 
diニ 16 0.98 
20 0.828 





o E-125 . 





























01 = 1340 
気化器なし
0.58 




















給気比を与える機関回転数 (N= 3080 r.p.m.) 
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と排気管なしの場合の給気比 (Ko)との差 (K-Ko)または比 (K/Ko)を求めてみると図-24およ
び図-25のようにいずれの曲線も相似となり，その最大値 (K-Ko)Mまたは (K/Ko)Mを与える
機関回転数もよく揃っている。したがって，図 22の実験結果を全開運転の場合と同様に給気
比 (K/Ko)と排気吹出し特性数 (Ze)とで整理すると図 26のように，いずれも排気吹出し効果の
同調条件式
ZeM三(去L:)M=ぬ/360 (7) 




4 X 103 
図-22 排気管長と給気比 (E-50)
(266) 
図 23 気化器開度と給気比 (E-50)






























o 0.4 亘子 le 1.2 
図-26 排気吹出し特性数 (2e)と給気比 (K/Ko) (供誌機関 E-5Q)
(267) 
268 沢則弘・福島和俊・早川友吉














。 (3) 0.4 12) 日8 功一 ω 一(i) 1/.ぃ1.20.3 




















K，う4 図 29 排気管効果の利用範囲 (E←50)
図-28 排気管効果の減衰 (E-50)
(268) 
クランク室圧縮2サイク Jレ機関の部分負荷運転における給排気管効果について 269 
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